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Torque distribution system for four-wheel drive vehicle; has idle gear 
mounted on coupling mounted to drive shaft and connected to transfer gear 
by chain with device to engage or disengage gears 
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Zusammenfassung von DE1 0057884 



The system has an idle gear (52) mounted on a 
coaxial coupling mounted on a front or rear drive 
shaft (50,60) and connected by a chain to a 
transfer gear (62) mounted on the other drive 
shaft. An internal drum (85) sliding on the drive 
shaft has an outer friction surface (85a), so that it 
can be slid into and engage an external drum 
(81) with an inner friction surface (81a) fixed 
integrally on the idle gear. 
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Beschreibung flache am inneren Umfang hat, und eine interne Trommel, 

die verschiebbar auf der Antriebswelle montiert ist, und eine 
HINTERGRUND DER ERFTNDUNG am auBeren Umfang angebracbte Reibfiache, wie diejenige 

der internen Trommel, gleitet seiektiv in die externe Trom- 
(a) Gebiet der Erfindung 5 mel und kommt mit ihr in Eingrifif. 



Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf ein Drehmo- 
mentverteilungssystem fur ein Auto und insbesondere auf 
ein Drehmomentverteilungssystem, das in der Lage ist, ein 
Motordrehmoment auf Vorder- und Hinterrader zu verteilen, 
obne eine Mehrscheibenkupplung zu verwenden. 

(b) Beschreibung des Stands der Technik 

Fig. 1 zeigt ein herkommlicbes Drehmomentverteilungs- 
system, das eine ruckwartige Antriebswelle 10, die mit ei- 
nem Getriebe verbunden ist (nicht gezeigt), eine vordere 
Antriebswelle 20 und eine Drehmomenttransfereinrichtung 
30 umfasst, die zwischen die ruckwartige und vordere An- 
triebswelle 10 und 20 geschaltet ist. 

Die Drehmomenttransfereinrichtung 30 umfasst eine 
Transferkupplung 50 und ein Leerlaufzahnrad 22, das inte- 
gral auf der ruckwartigen Antriebswelle 10 montiert ist, ein 
Trans ferz ah nrad 22, das auf der vorderen Antriebswelle 20 
montiert ist, und eine Kette 31, die das Leerlaufzahnrad 12 
und das Transferzahnrad 22 verbindet Die Transferkupp- 
lung 50 wird in Eingriff gebracht, um das Leerlaufzahnrad 
22 an der ruckwartigen Antriebswelle 10 anzubringen, wenn 
es eine Geschwindigkeitsdifferenz in der Drehgeschwindig- 
keit zwischen den vorderen und ruckwartigen Radern gibt, 
so dass ein Teil des Antriebsdrehmoments der ruckwartigen 
Antriebswelle 10 an die vordere Antriebswelle 20 uber die 
Kettenverbindung geliefert wird. 

Die Differenz der Rotation zwischen den vorderen und 
hinteren Radern wird uber eine Regelung (nicht gezeigt) auf 
der Basis von Parametem berechnet, die durch ruckwartige 
und vordere Radgeschwindigkeitssensoren 19 und 20 erfasst 
werden, so dass die Regelung als Antwort ein Regelungssi- 
gnal erzeugt und an einen Betatiger 18 sendet, um die Trans- 
ferkupplung 15 in Eingriff zu bringen oder auBer Eingriff zu 
bringen. 

Da jedoch das herkommliche Drehmomentverteilungssy- 
stem sich einer Mehrscheibenkupplung bedient, erhoht dies 
sowohl die Anzahl der Teile der Systemanordnung als auch 
das Fahrzeuggewicht. 

ZUS AMMENEAS S UNG DER ERFINDUNG 

Die vorliegende Erfindung wurde getatigt, um die oben 
stehenden Probleme des Stands der Technik zu losen. 

Es ist eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung, ein 
Drehmomentverteilungssystem vorzusehen, das in der Lage 
ist, dazu beizutragen, dass das Fahrzeuggewicht veningert 
wird und die Anzahl der Bauteile des Systems verringert 
wird, indem die Mehrscheibenkupplung durch eine einfache 
Reibkupplung ersetzt wird. 

Um die oben stehende Aufgabe zu erzielen, umfasst ein 
Drehmomentverteilungssystem fur ein Vierradantriebsfahr- 
zeug ein Leerlaufzahnrad, das entweder der vorderen oder 
ruckwartigen Antriebswelle montiert ist, ein Transferzahn- 
rad, das auf der anderen Antriebswelle montiert ist, eine 
Kette, die das Leerlaufzahnrad und das Transferzahnrad ver- 
bindet, eine Kupplung, die koaxial zu dem Leerlaufzahnrad 
auf der Antriebswelle montiert ist, auf der das Leerlaufzahn- 
rad montiert ist, und Mttel zum Regeln der Kupplung, so 
dass sie die Kupplung seiektiv in Eingriff und auBer Eingriff 
bringen. Die Kupplung umfasst eine externe Trommel, die 
integral an dem Leerlaufzahnrad befestigt ist und eine Reib- 



KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN 

Die beigefugten Zeichnungen, die in die Beschreibung 
10 aufgenommen sind und einen Teil von ihr darstellen, veran- 
schaulichen eine Ausfuhrungsform der Erfindung, und die- 
nen zusammen mit der Beschreibung dazu, die Prinzipien 
der Erfindung zu erklaren: 

Fig. 1 ist eine Querschnittsansicht eines Drehmomentver- 
15 teilungssystems des Stands der Technik; 

Fig. 2 ist eine Querschnittsansicht eines Drehmomentver- 
teilungssystems gemass einer bevorzugten Ausfuhrungs- 
form der Erfindung; und 

Fig. 3 ist eine Teilquerschnittsansicht eines Drehmoment- 
20 verteilungssystems gemass einer anderen bevorzugten Aus- 
fuhrungsform der Erfindung. 

DETAILLIERTE BESCHREIBUNG DER BEVORZUG- 
TEN AUSFUHRUNGSFORMEN 

25 

Bevorzugte Ausfuhrungsformen der vorliegenden Erfin- 
dung werden unten stehend unter Bezug auf die beigefugten 
Zeichnungen beschrieben. 

Fig. 2 zeigt das Drehmomentverteilungssystem gemass 
30 der bevorzugten Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfin- 
dung. 

Wie es in Fig. 2 gezeigt ist, umfasst das Drehmomentver- 
teilungssystem der vorliegenden Erfindung ein Leerlauf- 
zahnrad 52, das auf einer ruckwartigen Antriebswelle 50 

35 montiert ist, ein Transferzahnrad 62, das fest auf einer vor- 
deren Antriebswelle 60 montiert ist, eine Kette 70, die das 
Leerlaufzahnrad mit dem Transferzahnrad 62 verbindet, 
eine Kupplung 80, die koaxial mit dem Leerlaufzahnrad 52 
auf der ruckwartigen Antriebswelle 50 verbunden ist, und 

40 eine Kupplungsregelung zum Regeln der Kupplung 80. 

Die Kupplung 80 umfasst eine externe Trommel 81, die 
auf einer Seite geoffhet ist und koaxial an dem Leerlauf- 
zahnrad 52 befestigt ist, eine interne Trommel 85, die entge- 
gengesetzt zur intemen Trommel 81 geofrnet ist und auf der 

45 ruckwartigen Antriebswelle 50 uber einen Keil montiert ist, 
so dass sie auf der ruckwartigen Antriebswelle 50 ver- 
schiebbar ist, und eine Ruckstellfeder 88, die zwischen die 
externe und die interne Trommel 81 und 85 geschaltet ist, 
um die interne Trommel 81 vorzuspannen. 

50 Die externe Trommel 81 hat eine innere Reibfiache 81a, 
die auf ihrer inneren Umfangswand geformt ist, und die in- 
nere Trommel 85 hat eine auBere Reibfiache 85a, die auf ih- 
rer auBeren Umfangswand geformt ist Die Umfangswand 
der externen Trommel 81 ist kegelformig, so dass sie dunner 

55 in Richtung auf die offene Kante wird, so dass die Umfangs- 
wand der internen Trommel 85, die unter ein em vorbe- 
stimmten Winkel geformt ist, so dass der Umfang der offe- 
nen Kante kleiner ist als der Umfang an der geschiossenen 
Kante, seiektiv in die externe Trommel 81 verschoben wird 

60 und in ihr passt. 

Die Kupplungsregelung umfasst Geschwindigkeitssenso- 
ren 59 und 69, die jeweils auf der ruckwartigen und vorde- 
ren Antriebswelle 50 und 60 montiert sind, und ein Paar von 
Nocken 95, die drehbar auf einem Transfergehause (nicht 

65 gezeigt) befestigt sind und die interne Trommel 85 an der 
Seite entgegengesetzt zu der Ruckstellfeder 88 beriihren, so 
dass die radialen Bereiche der Nocken 95 gegen die interne 
Trommel 85 gepasst sind, und eine Regelung 90, die elek- 
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trisch mit den Geschwindigkeitssensoren 59 und 69 verbun- 
den ist und einen Betatiger (nicht gezeigt) zum Betatigen der 
Nocken 95. Die Nocken 95 werden durch den Betatiger be- 
dient, der durch die Regelung 90 geregelt wird, so dass die 
interne Trommel 85 gedruckt wird. 5 

In dieser Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung 
sind das Leerlaufzahnrad 52 und die Kupplung 80 auf der 
ruckwartigen Antriebswelle 59 montiert, obwohl sie auch 
auf der vorderen Antriebswelle 50 montiert sein konnen. 
Zusatztich ist das Mittel zum Betatigen der internen Trom- 10 
mel 85 nicht auf die Nocken 95 beschrankt, sondern andere 
gut bekannte Einrichtnngen, wie elektromagnetische Betati- 
ger oder hydraulische Betatiger, konnen verwendet werden. 

Fig. 3 zeigt einen Teil der Kupplung 80' gemass einer 
zweiten bevorzugten Ausfuhrungsform der vorliegenden 15 
Erfindung. 

Wie es in Fig. 3 gezeigt ist, umfasst die exteme Trommel 
81 weiter eine innere Platte 82, die eine Reibflache 81a' auf 
der oberen Oberflache der inneren Umfangsebene 82 ge- 
formt hat, so dass die Kupplung 80' eine groBere Reibkraft 20 
erzielen kann als die Kupplung 80, die gerade eine Reibfla- 
che 81a hat, wenn die exteme und die interne Trommel 81' 
und 85' miteinander in Eingriff gebracht werden. 

Die Arbeitsweise dieses Drehmomentverteilungssystems 
der vorliegenden Erfindung wird unten stehend beschrieben. 25 

Die ruckwartige und vordere Antriebswelle 50 und 60 
drehen sich durch ein Motordrehmoment von einem Ge- 
triebe (nicht gezeigt), so dass das Transferzahnrad 50 auf der 
vorderen Antriebswelle 60 und die interne Trommel 85 auf 
der ruckwartigen Antriebswelle 50 sich zur gleichen Zeit 30 
drehen. 

Soiange sie sich drehen, erfassen die Geschwindigkeits- 
sensoren 59 und 69 die Rotationsgeschwindigkeiten der 
ruckwartigen und vorderen Antriebswelle 50 und 60 und 
senden elektrische Signale zu der Regelung 90. Die Rege- 35 
lung 90 berechnet die Rotationsgeschwindigkeiten auf der 
Basis der elektrischen Signale von den Geschwindigkeits- 
sensoren 59 und 60 und vergleicht die zwei Rotationsge- 
schwindigkeiten miteinander. Wenn es einen Unterschied 
zwischen der ruckwartigen und vorderen Antriebswelle 50 40 
und 60 in der Rotationsgeschwindigkeit gibt, sendet die Re- 
gelung 90 als Antwort ein Signal zu dem Betatiger (nicht ge- 
zeigt) der Nocken 95, so dass die Nocken 95 sich einen vor- 
bestimmten Winkel drehen, damit die interne Trommel 85 
der Kupplung 80 gedruckt wird, was in einem Eingriff der 45 
internen und externen Trommel 85 und 81 resultiert Ent- 
sprechend dreht sich das Leerlaufzahnrad 52 integral mit der 
ruckwartigen Antriebswelle 50, was bewirkt, dass die riick- 
wartige und vordere Antriebswelle 50 und 60 sich mit der 
gleichen Rate drehen, da sie dann uber das Leerlaufzahnrad 50 
52, das Transferzahnrad 62 und die Kette 70 miteinander 
verbunden sind. 

Das heiBt, die Nocken 95 drehen sich urn einen vorbe- 
stimmten Winkel, so dass die interne Trommel 81 gedruckt 
wird, wobei sie die elastische Kraft der Ruckstellfeder 88 55 
uberwindet, so dass die Reibflachen 81a und 85a der exter- 
nen und internen Trommel 81 und 85 miteinander in Eingriff 
kommen. Entsprechend ist das Leerlaufzahrad 52 mit der 
Kupplung 80 integriert, so dass die Rotationskrafte zwi- 
schen dem Leerlauf und dem Transferzahnrad 52 und 62 60 
liber die Kette 70 ausgetauscht werden. Als ein Ergebnis da- 
von drehen sich die ruckwartige und vordere Antriebswelle 
50 und 60 mit der gleichen Geschwindigkeit 

Soiange sich die ruckwartige und die vordere Antriebs- 
welle 50 und 60 mit der gleichen Geschwindigkeit drehen, 65 
erzeugt die Regelung 90 ein Signal auf der Basis der Para- 
meter, die durch die Geschwindigkeitssensoren 59 und 69 
erfasst werden, und sendet ein Signal zu dem Betatiger 
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(nicht gezeigt) der Nocken 95, so dass die Nocken um einen 
vorbestimmten Winkel gedreht werden, so dass sich die in- 
terne Trommel 85 zu der Ausgangsposition durch die elasti- 
sche Ruckstellkraft der Ruckstellfeder 88 zuruckzieht, was 
zu einem Losen des Eingriffs der externen und internen 
Trommel 81 und 85 der Kupplung 80 fuhrt. In diesem Fall 
ubertragt die ruckwartige oder vordere Antriebswelle 50 
oder 60 unabhangig das Rotationsdrehmornent auf die riick- 
wartige oder vordere Antriebsachse (nicht gezeigt). 

Das Drehmomentverteilungssystem gemass der zweiten 
bevorzugten Ausruhrungsform der vorliegenden Erfindung 
kann fur Schwerlastfahrzeuge verwendet werden, die groBe 
Reibkrafte verlangen, da die Reibflachen 81a* und 85a* der 
externen Trommel 81 in vielfacher Ausfuhrung gebildet 
sind. 

Wie es oben beschrieben ist, ist bei dem Drehmomentver- 
teilungssystem der vorliegenden Erfindung die Kupplung 
einfach strukturiert mit nur der inneren und auBeren Trom- 
mel, so dass die Anzahl der Bauteile des Systems ebenso 
wie das Fahrzeuggewicht reduziert werden. 

Obwohl diese Erfindung in Verbindung mit dem beschrie- 
ben worden ist, was gegenwartig als die praktikabelste und 
bevorzugte Ausfuhrungsform angesehen wird, ist zu verste- 
hen, dass die Erfindung nicht auf die beschriebenen Ausfuh- 
rungsformen beschrankt ist, sondem im Gegenteil dazu ge- 
dacht ist, verschiedene Modifikationen und aquivalente An- 
ordnungen abzudecken, die innerhalb des Rahmens der bei- 
gefugten Anspruche umfasst sind. 

Patentan spriiche 

1. Drehmomentverteilungssystem fur ein Vierradan- 
triebsfahrzeug, umfassend: 

ein Leerlaufzahnrad, das auf entweder der vorderen 
oder ruckwartigen Antriebswelle montiert ist; 
ein Transferzahnrad, das auf der anderen Antriebswelle 
montiert ist; 

eine Kette, die das Leerlaufzahnrad mit dem Transfer- 
zahnrad verbindet; 

eine Kupplung, die koaxial zu dem Leerlaufzahnrad 
auf der Antriebswelle montiert ist, auf der das Leer- 
laufzahnrad montiert ist; 

Mittel zum Regeln der Kupplung, so dass die Kupp- 
lung selektiv in Eingriff und auBer Eingriff gebracht 
wird, wobei die Kupplung umfasst: 
eine exteme Trommel, die integral an dem Leerlauf- 
zahnrad befestigt ist und eine Reibflache am inneren 
Umfang hat; und 

eine interne Trommel, die verschiebbar auf der An- 
triebswelle montiert ist und eine Reibflache am auBe- 
ren Umfang hat, so dass die interne Trommel selektiv 
in die exteme Trommel verschoben wird und mit ihr in 
Eingriff kommt. 

2. Drehmomentverteilungssystem nach Anspruch 1, 
wobei die Kupplung weiter eine Ruckstellfeder um- 
fasst, die zwischen die exteme und interne Trommel 
geschaltet ist. 

3. Drehmomentverteilungssystem nach einem der An- 
spruche 1 oder 2, wobei die innere und auBere Um- 
fangsreibflache der jeweiligen externen und internen 
Trommel auf der Antriebswelle in einem vorbestimm- 
ten Winkel in bezug auf die Antriebswelle montiert 
sind. 

4. Drehmomentverteilungssystem nach Anspruch 3, 
wobei eine der Naben mit einem Reibelement am inne- 
ren Umfang versehen ist, so dass eine Eingriff skraft 
zwischen der externen und der internen Trommel ver- 
starkt wird. 
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5. Drehmomentverteilungssystem nach eineni der vor- 
hergehenden Ansprttche, wobei die Kupplungsrege- 
lungseinrichturig umfasst: 

zwei Geschwindigkeitssensoren, die jeweils auf der 
ruckwartigen und vorderen Antriebswelle montiert 5 
sind, urn die Rotationsgeschwindigkeiten der ruckwar- 
tigen und vorderen Antriebswelle zu erfassen; 
ein Paar von Nocken, die drehbar an einem Transferge- 
hause befestigt sind und die interne Trommel an der 
Seite gegentiber der externen Trommel beriihren, um 10 
die interne Trommel selektiv zu drucken, wobei die 
Nocken durcb einen Betatiger bedient werden; 
eine Regelung, die elektrisch mit den Geschwindig- 
keitssensoren verbunden ist und dem Aktuator, um die 
Nocken auf der Basis von Signalen von den Geschwin- 15 
digkeitssensoren zu regeln. 
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FIG. 1 

Stand der Technik 
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